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Abstract of DE1 9855452 

The invention relates to a device for controlling 
an occupant protection means of a vehicle. Said 
device comprises a structure-borne noise sensor 
(1) for recording body vibrations. An evaluator (2) 
contains first electric logic means (211) for 
deriving an envelope curve (hk) from the 
structure-borne noise signal (ks) and contains 
additional electric logic means (212) for detecting 
a defined frequency (f1) in the structure-borne 
noise signal (ks). An enabling signal (z1) is 
generated if, in the signal, it is detected that an 
envelope curve (hk) exceeds a limiting value and 
if the defined frequency (f1) is detected. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(S) Vorrichtung zum Steuern eines Insassenschutzmittels eines Fahrzeugs 

(57) Eine Vorrichtung zum Steuern eines Insassenschutz- 
mittels eines Fahrzeugs enthalt einen Korperschallsensor 
(1) zum Aufnehmen von Karosserieschwingungen. Ein 
Auswerter (2) enthalt erste elektrische Schaltungsmittel 

(211) zum Ableiten einer Hullkurve {hk) aus dem Korper- 
schallsignal (ks) und weitere elektrische Schaltungsmittel 

(212) zum Feststellen einer festgelegten Frequenz (f1) im 
Korperschallsignal (ks). Wird eine einen Grenzwert uber- 
steigende Hullkurve (hk) und die festgelegte Frequenz (f1) 
im Signal festgestellt, so wird ein Freigabesignal (z1) er- 
zeugt. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Steuern eines 
Insassenschutzmittels eines Fahrzeugs gemaB Oberbegriff 
von Patentanspruch 1 . 

Es ist eine Vorrichtung zurn Steuern eines Insassenschutz- 
mittels eines Fahrzeugs bekannt, die einen KorperschaUsen- 
sor zum Aufnehmen von Karosserieschwingungen enthalt. 
Karosserieteile eines Fahrzeugs beginnen infolge eines Auf- 
pralls hochfrequent zu schwingen. Diese Korperschall- 
schwingungen konnen mit einem Korperschallsensor aufge- 
nommen werden. Ein solcher Korperschallsensor ist bei- 
spielsweise ein piezoelektrischer Sensor. Der Korperschall- 
sensor ist dabei vorzugsweise direkt auf einem Karosserie- 
bestandteil des Fahrzeugs aufgebracht oder in einem Steuer- 
gerat fur das Insassenschutzmittel angeordnet, welches me- 
chanisch und damit schwingungstechnisch mit der Fahr- 
zeugkarosserie gekoppelt ist. Ein Auswerter wertet das von 
dem Korperschallsensor gelieferte Korperschallsignal aus 
und steuert abhangig davon das Insassenschutzmittel. 

Aufgabe der Erfindung ist es, die Auslosung eines Insas- 
senschutzmittels auf Basis eines ermittelten Korperschallsi- 
gnals nur dann freizugeben, wenn ein Aufprall aus einer be- 
stimmten Richtung ermittelt werden kann. 

Die Erfindung lost die Aufgabe durch die Merkmale des 
Patentanspruchs 1. 

Dabei enthalt der Auswerter erste elektrische Schaltungs- 
mittel zum Feststellen einer festgelegten Frequenz im Kor- 
perschallsignal sowie vorzugsweise weitere elektrische 
Schaltungsmittel zum Ableiten einer Hullkurve aus dem 
Korperschallsignal. 

Die Insassenschutztechnik der vergangenen Jahre hat In- 
sassenschutzmittel und insbesondere Airbags hervorge- 
bracht, die aufgrund ihrer unterschiedlichen Anordnung im 
Fahrzeug den Insassenschutz bei einem Aufprall jeweils aus 
einer selektiven Richtung geben sollen. Dabei sind bei- 
spielsweise Seitenairbags in den Fahrzeugtiiren angeordnet, 
um Insassenverietzungen bei einem Seitenaufprall zu min- 
dern. Weiterhin sind Airbags im Lenkrad und im Armatu- 
renbrett vor dem Beifahrersitz angeordnet, um die Insassen 
bei einem Frontaufprali vor den Unfallfolgen zu schutzen. 
Es ist jedoch in der Regel nicht erforderlich, den Seitenair- 
bag bei einem Frontaufprali auszulosen, wie auch den Fron- 
tairbag bei einem Seitenaufprall auszulosen. 

Ein Korperschallsensor nimmt zunachst unabhangig von 
der Aufprallrichtung ein hochfrequent schwingendes Kor- 
perschallsignal bei einem Aufprall auf. Die Erfindung be- 
ruht nun auf der Erkenntnis, daB Korperschallsignale bei ei- 
nem Front- und bei einem Seitenaufprall dennoch unter- 
schiedliche Ausbildung aufweisen. So sind bestimmte Fre- 
quenzen im Korperschallsignal fur einen Frontaufprali cha- 
rakteristisch, wie andere Frequenzen im Korperschallsignal 
fur einen Seitenaufprall charakteristisch sind. Wird mit der 
Vorrichtung beispielsweise ein Frontairbag und ein Gurt- 
straffer als Insassenschutzmittel angesteuert, so erteilt die 
Vorrichtung nach der Erfindung nur dann ein Freigabesignal 
zum Auslosen dieser Insassenschutzmittel, wenn im Kor- 
perschallsignal eine bestimmte fur einen Frontaufprali cha- 
rakteristische Frequenz erkannt wird. Ist die Vorrichtung da- 
gegen zum Steuern eines Insassenschutzmittels zum Seiten- 
aufprallschutz ausgebiidet, so wird eine Freigabe zum Aus- 
losen dieses Insassenschutzmittels nur dann erteilt, wenn im 
Korperschallsignal eine fur den Seitenaufprall charakteristi- 
sche Frequenz erkannt wird. Die Moglichkeit der Rich- 
tungserkennung eines Aufpralls anhand eines aufgenomme- 
nen Korperschallsignals nach der Erfindung beruht auf der 
unterschiedlichen Karosseriestruktur zwischen der Fahr- 
zeugfront und dem gewohnlich im Fahrzeugzentrum ange- 



ordneten Korperschallsensor und der Karosseriestruktur 
zwischen Fahrzeugseite und Fahrzeugzentrum. Infolge der 
unterschiedlichen mechanischen Strukturen schwingen die 
Karosseriebestandteile mit unterschiedlichen Frequenzen je 
5 nach Aufprallrichtung. Indem also das Korperschallsignal 
auf eine oder mehrere Frequenzen hin untersucht wird, kann 
eine oder mehrere Aufprallrichtungen erkannt oder ausge- 
schlossen werden. 

Vorzugsweise wird eine Freigabe zum Auslosen des In- 
to sassenschutzmittels nur dann erteilt, wenn anhand oben be- 
schriebener Auswertung eine Aufprallrichtung erkannt wird 
und wenn gleichzeitig das Korperschallsignal eine ausrei- 
chend groBe Amplitude aufweist. Dabei kann jedoch nicht 
ein reiner Grenzwertvergleich des Korperschallsignals zur 
15 Bewertung der Starke des Aufpralls herangezogen werden, 
da ein aufprallbedingtes Korperschallsignal selbst bei einem 
harmlosen Aufprall hochfrequente Schwingungen mit gro- 
Ben Pegeln enthalt. In vorteilhafterweise wird deshalb die 
Hullkurve aus dem Korperschallsignal rnittels liefpaBfilte- 
20 rung abgeleitet und mit einem Grenzwert verglichen. 

Weitere vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind 
durch die Unteranspruche gekennzeichnet. 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung und ihrer Weiterbil- 
dungen sind in der Zeichnung dargestellt. Es zeigen: 
25 Fig. 1 ein erstes Blockschaltbild einer erfindungsgema- 
Ben Vorrichtung, 

Fig. 2 Signalverlaufe iiber der Zeit in Zusammenhang mit 
der Auswertung des Korperschallsignals, 

Fig. 3 ein Blockschaltbild einer weiteren erfindungsge- 
30 maBen Vorrichtung und 

Fig. 4 ein Frequenzspektrurn. 

Fig. 1 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung mit ei- 
nem Korperschallsensor 1, der ein Korperschallsignal ks an 
einen Auswerter 2 liefert. Der Auswerter 2 steuert mit einem 
35 Freigabesignal zl ein Insassenschutzmittel 3, z. B. einen 
Fahrerairbag. Der Auswerter 2 enthalt gewohnlich aus ein- 
zelnen elektrischen Bauelementen zusammengestellte Hard- 
ware-Schaltungsmittel 21 sowie einen Mikroprozessor 22. 
Dabei erfolgt mit Hilfe der Schaltungsmittel 21 eine Voraus- 
40 wertung des Korperschallsignals ks in vorteilhafter Weise, 
da gewohnliche Mikroprozessoren zur Abtastung hochfre- 
quenter analoger Signale an ihren Eingangen nicht ausgebil- 
det sind. Die elektrischen Schaltungsmittel konnen jedoch 
auch in Form eines Mikroprozessors umgesetzt werden. Fig. 
45 2a zeigt dabei andeutungsweise ein solches hochfrequentes 
Korperschallsignal ks uber der Zeit. 

Das Korperschallsignal ks wird zum einen uber eine Di- 
ode D einem TiefpaBfilter TP1 zugefuhrt, das die Hullkurve 
hk aus dem Korperschallsignal ks ableitet (siehe auch Fig. 
50 2a). Das Hullkurvensignal hk wird dem Mikroprozessor 22 
zugefuhrt. Ferner wird das Korperschallsignal zwei Modu- 
latoren MOl und M02 zugefuhrt. Jeder Modulator M01 und 
M02 moduliert das Korperschallsignal ks mit einem Trager- 
signal mol bzw. mo2. Die Tragersignale mol und mo2 sind 
55 periodische Signale, vorzugsweise Rechtecksignale mit ei- 
ner festgelegten Frequenz fl. Dabei ist vorzugsweise das 
Tragersignal mol gegenuber dem Tragersignal mo2 um 90° 
phasenverschoben. Das durch Multiplikation des Korper- 
schallsignals ks mit dem ersten Tragersignal mol entstan- 
60 dene Modulationssignal A liegt an einem TiefpaBfilter TP2 
an. Das durch Multiplikation des Korperschallsignals ks mit 
dem zweiten Tragersignal mo2 entstandene Modulationssi- 
gnal B liegt an einem TiefpaBfilter TP3 an. Die Ausgange 
der TiefpaBfilter TP2 und TP3 sind mit Eingangen des Mi- 
65 kroprozessors 22 verbunden. Die Schaltungsmittel mit den 
Modulatoren MOl und M02 dienen dazu, eine vorgegebene 
Frequenz im Korperschallsignal festzustellen. Ist eine sol- 
che Frequenz im Korperschallsignal ks vorhanden, so 
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konnte gemaB Fig, 2b der Korperschallsignalanteil ksfl mit 
dieser Frequenz Fl von z. B. 60 kHz den dargestellten Ver- 
lauf aufweisen. In den Fig. 2c und 2d sind die zugehorigen 
Tragersignale mol und mo2 gezeigt. Da die Tragersignale 
mit dem Korperschallsignal ks bzw. dem Korperschallsi- 5 
gnalanteil mit der entsprechenden Frequenz Fl nicht syn- 
chronisiert werden konnen, sind zwei Modulationen mit je- 
weils phasenverschobenen Tragersignalen mol und mo2 er- 
forderlich. Fig. 2e zeigt dabei die Modulationssignale a und 
b am Ausgang des Modulators MOl, die deutliche Pegelan- 10 
teile aufweisen. Die TiefpaBfilterung der Modulationssi- 
gnale A und B gemaB Fig, 2e ergibt die Signale ATP und 
BTP, deren zeitlicher Verlauf in Fig. 2f eingezeichnet ist. 
Diese Signale werden dem Mikroprozessor 22 zugefuhrt 
und durch diesen quadriert und anschlieBend summiert. Ein 15 
abschlieBendes Radizieren der quadrierten und anschlie- 
Bend addierten Signale ATP und BTP liefert eine im Korper- 
schallsignal enthaltene Frequenzamplitude hinsichtlich der 
festgelegten Frequenz Fl, die in die Tragersignale mol und 
mo2 Eingang findet. Die Schaltungsmittel 21 in Verbindung 20 
mit dem Mikroprozessor 22 dienen also vorwiegend dazu, 
die Amplitude einer festgelegten Frequenz im Korperschall- 
signal ks zu ermitteln. Eine solche festgelegte Frequenz ist 
dabei charakteristisch fur einen Aufprall aus einer bestimm- 
ten Richtung. Eine solche Frequenz kann durch Crashversu- 25 
che von Fahrzeugen errnittelt werden. Unterschiedliche 
Fahrzeuge mit unterschiedlichen Karosserietypen werden 
dabei zu unterschiedlichen charakterisuschen Frequenzen 
fuhren. Fig. 2f zeigt dabei das nachgewiesene Frequenz- 
spektrum mit der nachzuweisenden Frequenz Fl von bei- 30 
spielsweise 60 kHz. Ist diese Frequenz charakteristisch fur 
einen Frontaufprall und beispielsweise untypisch fiir einen 
Seitenaufprall, so kann abhangig von dem Feststellen dieser 
Frequenz Fl im Korperschallsignal und insbesondere von 
der Amplitude des Frequenzanteils Fl im Korperschallsi- 35 
gnal ein Freigabesignal zl an den dem Insassenschutz bei ei- 
nem Frontaufprall dienenden Fahrerairbag erzeugt werden. 
Dazu wird in vorteilhafterweise die Frequenzamplitude zur 
Frequenz Fl mit einem Grenzwert verglichen. Wird der 
Grenzwert durch die Frequenzamplitude ubertroffen, so ist 40 
die Frequenz Fl signifikant im Korperschallsignal ks enthal- 
ten und deutet damit auf einen Frontaufprall hin. Fehlt je- 
doch eine ausreichend starke Frequenzamplitude der Fre- 
quenz Fl, so wird das Freigabesignal zl nicht erzeugt und 
damit ein Auslosen des Fahrerairbags 3 unterdruckt. 45 

Die Erfindung ist aber nicht auf das Feststellen einer ein- 
zelnen festgelegten Frequenz beschrankt, sondern stellt 
auch das Festlegen eines fiir eine Aufprallrichtung charakte- 
ristischen festgelegten Frequenzbandes unter Schutz, z. B. 
ein Frequenzband von 58 bis 52 kHz. In einer vorteilhaften 50 
Weiterbildung der Erfindung wird das Freigabesignal zl 
aber nur erzeugt, wenn gleichzeitig mit dem Feststellen ei- 
ner Mindestfrequenzamplitude ein weiterer Grenzwert 
durch die ermittelte Hullkurve hk uberschritten wird. Dieser 
weitere Grenzwert kennzeichnet die Schwere des Aufpralls 55 
im Gegensatz zu dem Grenzwert fur die Frequenzamplitude, 
der die Abgrenzung beispielsweise eines Frontaufpralls von 
einem Schragaufprall kennzeichnet. Zum Erzeugen eines 
Freigabesignals zl miissen damit vorzugsweise ein Aufprall 
aus der entsprechenden Richtung sowie ein Aufprall mit 60 
ausreichender Starke durch vorbeschriebene Auswertung 
des Korperschallsignals ks erkannt worden sein. 

Fig. 2g zeigt uberdies die beispielhafte Frequenz fO einer 
Hullkurve hk. Typische Hullkurvenfrequenzen liegen im 
Bereich von 0 bis 500 Hz, wogegen fiir Aufprallrichtungen 65 
charakteristische Frequenzen sich im Bereich von 0 bis 
500 kHz bewegen. Die Erfindung gestattet in vorteilhafter- 
weise einen Nachweis dieser fur Aufprallrichtungen charak- 
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teristischen und durch den Mikroprozessor 22 nicht mehr 
abtastbaren Frequenzen Fl durch vorgeschaltete Schal- 
tungsmittel 21. Das Hullkurvensignal hk dagegen kann an 
einem Analogeingang des Mikroprozessors aufgrund seiner 
geringen Frequenz angelegt werden und durch einen Ana- 
log-Digital-Wandler des Mikroprozessors 22 abgetastet und 
ausgewertet werden. 

Fig. 3 zeigt eine gegeniiber Fig. 2 erweiterte erfindungs- 
gemaBe Vorrichtung. Der Mikroprozessor 22 steuert dabei 
einen Airbag 31 zum Frontaufprallschutz und einen Airbag 
32 zum Seitenaufprallschutz. Femer sind ein Beschleuni- 
gungssensor 4 fur Beschleunigungen parallel zur Fahrzeug- 
iangsachse sowie ein Beschleunigungssensor 5 zur Auf- 
nahme von Beschleunigungen quer zur Fahrzeuglangsachse 
verbunden. Dariiber hinaus enthalten die dem Mikroprozes- 
sor 22 vorgeschalteten Schaltungsmittel nicht nur erste 
Schaltungsmittel 211 zum Liefem von Signalen ATP und 
BTP in an hand der Fig. 1 erlauterter Weise sowie weitere 
Schaltungsmittel 212 zum Ermitteln der Hullkurve hk. Dar- 
iiber hinaus sind dritte Schaltungsmittel 213 vorgesehen, die 
mit den ersten Schaltungsmitteln 212 identisch ausgebildet 
sind. Somit enthalten die dritten Schaltungsmittel 213 Mo- 
dulatoren M03 und M04 sowie HefpaBfilter TP4 uhd TP5. 
Die Funktionsweise der dritten Schaltungsmittel 213 unter- 
scheidet sich lediglich in den zugefuhrten Tragerfrequenzen 
mo3 und mo4 von der Funktionsweise der ersten Schal- 
tungsmittel 212. Die Tragersignale mo3 und mo4 weisen 
eine von der Frequenz der Tragersignale mol und mo2 un- 
terschiedliche Frequenz f2 auf. Die dritte Schaltungsanord- 
nung 213, der ebenfalls das Korperschallsignal ks zugefuhrt 
wird, dient also zur Vorbereitung der Ermittlung der Fre- 
quenzamplitude der Frequenz f2. Der Mikroprozessor 22 
fiihrt in der aus Fig. 1 bekannten Weise durch Quadrierung 
der Signal CTP und DTP und einer anschlieBenden Addition 
sowie Wurzelbildung einen Vergleich mit einem Grenzwert 
herbei, der zum Feststellen des Vorhandenseins eines Si- 
gnalanteils mit der Frequenz f2 im Spektrum des Korper- 
schallsignals ks dient. Die Frequenz f2 sei dabei charakteri- 
stisch fur einen Seitenaufprall. Bei einem Frontaufprall sei 
diese Frequenz im Spektrum des Korperschallsignals ks na- 
hezu nicht vorhanden. Fig. 4 zeigt solche beispielhaften Fre- 
quenzen fl und f2 im Frequenzband, wobei die Frequenz AO 
wiederum der Grundschwingung der Hullkurve hk zuzuord- 
nen ist. 

Die Ansteuerung der Insassenschutzmittel 31 und 32 er- 
folgt folgendermaBen: Durch Auswertung des Langsbe- 
schleunigungssignals des Beschleunigungssensors 4 wird 
ein ausreichend starker Frontaufprall erkannt. Daraufhin 
wird das Auslosesignal Al an ein UND-Gatter 311 abgege- 
ben. Ein Auslosen des Frontairbags 31 erfolgt regelmaBig 
jedoch nur dann, wenn der Mikroprozessor ferner das Frei- 
gabesignal zl an das UND-Gatter 311 liefert. Das Freigabe- 
signal zl wird regelmaBig nur dann erzeugt, wenn die Hull- 
kurve hk einen Grenzwert uberschritten hat und gleichzeitig 
die Frequenz fl mittels der ersten Schaltungsmittel 211 im 
Korperschallsignal ks erkannt wird. 

In gleicher Weise wertet der Mikroprozessor 22 das Quer- 
beschleunigungssignal des Beschleunigungssensors 5 aus 
und erzeugt ein Auslosesignal A2, wenn ein ausreichend 
starker Aufprall erkannt wird. Der Seitenairbag 32 wird je- 
doch regelmaBig nur dann ausgelost, wenn auch gleichzeitig 
ein Freigabesignal 22 vorliegt. Dieses Freigabesignal 22 
wird regelmaBig dann erzeugt, wenn die Hullkurve den 
Grenzwert uberschreitet und gleichzeitig die Frequenz F2 
durch die dritten Schaltungsmittel 213 im Frequenzspek- 
trum des Korperschallsignals ks erkannt wird. 

Die Vorrichtung nach Fig. 3 hat den Vorteil, daB ein Auf- 
prall durch mindestens zwei Sensormittel 1, 4 bzw. 1, 5 er- 
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kannt werden muB, wobei die Sensormittel 1 und 4 bzw. 5 
auf unterschiedlichen physikalischen Prinzipien beruhen. 
Damit ist ein erhohter Schutz vor Fehlauslosungen bei Aus- 
fall einer der Sensoren gewahrleistet. Die Sicherheit fur 
Fehlauslosungen kann noch weiter dadurch erhoht werden, 
daB lediglich die Beschleunigungssignale im Mikroprozes- 
sor verarbeitet werden, eine Auswertung der Signale ATP, 
BTP, CTP, DTP und hk jedoch aus dem Mikroprozessor 22 
herausgelost wird und in einer Hardware- Schaltungsanord- 
nung durchgefuhrt wird. 

Es versteht sich, daB zahlreiche Abwandiungen der Erfin- 
dung ebenfalls unter Schutz gestellt sind. So kann das Kor- 
perschallsignal ks auf weitere Frequenzen hin untersucht 
werden, die genauere Information iiber die Aufprallrichtung 
und sogar ein eng definiertes Winkelsegment geben konnen. 

Patentanspruche 



1. Vorrichtung zum Steuem eines Insassenschutzmit- 
tels eines Fahrzeugs, 

- mit einem Korperschallsensor (1) zum Aufneh- 
men von Karosserieschwingungen, und 

- mit einem Auswerter (2) zum Steuem des In- 
sassenschutzmittels (3) abhangig von einem vom 
Korperschallsensor (1) abgegebenen Korper- 
schallsignal (ks), 

dadurch gekennzeichnet, daB der Auswerter (2) elek- 
trische Schaltungsmittel (211) zum Feststellen einer 
festgelegten Frequenz (fl) im Korperschallsignal (ks) 
enthalt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Auswerter (2) weitere elektrische 
Schaltungsmittel (212) zum Ableiten einer Hullkurve 
(hk) aus dem Korperschallsignal (ks) enthalt, und daB 
der Auswerter (2) zum Erzeugen eines Freigabesignals 
(zl) fur das Insassenschutzmittel (3) in Abhangigkeit 
von der Hullkurve (hk) ausgebildet ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Auswerter (2) zum Er- 
zeugen eines Freigabesignals (zl) fur das Insassen- 
schutzmittel (3) in Abhangigkeit von der festgestellten 
Frequenz (fl) ausgebildet ist. 

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Auswerter 
(2) dritte elektrische Schaltungsmittel (213) zum Fest- 45 
stellen zumindest einer weiteren festgelegten Frequenz 
(f2) im Korperschallsignal (ks) enthalt. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sie zum Steuern mehrerer Insassen- 
schutzmittel (31, 32) ausgebildet ist, und daB der Aus- 
werter (2) zum Auswahlen eines Insassenschutzmittels 
(31, 32) in Abhangigkeit der festgestellten Frequenzen 
(fl, f2) ausgebildet ist. 

6. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die weiteren 
Schaltungsmittel (212) zum Erzeugen der Hullkurve 
(hk) ein TiefpaBfilter (TP1) enthalten. 

7. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Schaltungs- 
mittel (211) einen Modulator (MOl) zum Multiphzie- 
ren des Korperschallsignals (ks) mit einem peri- 
odischen Signal (mol), das die festgelegte Frequenz 
(fl) aufweist, enthalten sowie einen weiteren Modula- 
tor (M02) zum Multiplizieren des Korperschallsignals 
(ks) mit einem weiteren periodischen Signal (mo2), das 65 
die festgelegte Frequenz (f 1) aufweist und eine zum er- 
sten periodischen Signal (mol) verschobene Phase. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB die Ausgange des ersten und des weiteren 
Modulators (MOl, M02) mit jeweils einem TiefpaBfil- 
ter (TP2, TP3) verbunden sind. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Auswerter (2) einen Mikroprozessor 
(22) enthalt, der mit den TiefpaBfiltern (TP1, TP2, 
TP3) verbunden ist. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 8 oder Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Auswerter (2) zum Qua- 
drieren der Signale an den Ausgangen der TiefpaBfilter 
(TP2, TP3) zum Addieren der quadrierten Signale und 
zum anschlieBenden Radizieren zu einer Frequenzam- 
plitude ausgebildet ist. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 6 und Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Auswerter (2) zum 
Erzeugen des Freigabesignals (zl) fur das Insassen- 
schutzmittel (3) ausgebildet ist, wenn die Frequenzam- 
plitude einen ersten Grenzwert uberschreitet, und wenn 
die Hullkurve (hk) einen weiteren Grenzwert iiber- 
schreitet. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die dritten Schaltungsmittel (213) einen 
Modulator (M03) zum Multiplizieren des Korper- 
schallsignals (ks) mit einem periodischen Signal 
(mo3), das die weitere festgelegte Frequenz (f2) auf- 
weist, enthalten sowie einen weiteren Modulator 
(M04) zum Multiplizieren des Korperschallsignals 
(ks) mit einem weiteren periodischen Signal (mo4), das 
die weitere festgelegte Frequenz (f2) aufweist und eine 
zum ersten periodischen Signal verschobene Phase. 

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Ausgange des ersten und des weiteren 
Modulators (M03, M04) der dritte Schaltungsmittel 
(213) mit jeweils einem TiefpaBfilter (TP4, TP5) ver- 
bunden ist. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Auswerter (2) zum Quadrieren der Si- 
gnale an den Ausgangen der TiefpaBfilter (TP4, TPS) 
der dritten Schaltungsmittel (213), zum Addieren der 
quadrierten Signale und zum anschlieBenden Radizie- 
ren zu einer weiteren Frequenzamplitude ausgebildet 
ist. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Auswerter (2) zum Erzeugen eines 
weiteren Freigabesignals (22) fur ein weiteres Insas- 
senschutzmittel ausgebildet ist, wenn die weitere Fre- 
quenzamplitude einen dritten Grenzwert uberschreitet 
und wenn die Hullkurve den weiteren Grenzwert uber- 
schreitet. 

16. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Auswerter 
(2) zum Erzeugen des Freigabesignals (zl) fur das In- 
sassenschutzmittel (3) ausgebildet ist, wenn die festge- 
legte Frequenz festgestellt wird und wenn die Hull- 
kurve (hk) einen weiteren Grenzwert uberschreitet. 
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